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En el presente trabajo de investigación, denominado: “Diseño de infraestructura vial para 
la accesibilidad de las localidades el Mirador Km. 0+000, Huacariz, Campamento Km. 
9+800. Chota - 2018”  tuvo como objetivo principal diseñar la infraestructura vial de las 
localidades mencionadas, para ello se realizaron las siguientes  tareas: levantamiento 
topográfico del tramo de carretera en estudio, diseño geométrico, considerando las normas    
vigentes    del    MTC    (Ministerio    de    Transportes    y Comunicaciones),  estudio de 
mecánica de suelos con el fin de determinar las propiedades geotécnicas del terreno de 
fundación, estudio hidrológico y  obras de arte, estudio de impacto ambiental (EIA) y  
presupuesto del proyecto. El trabajo es una investigación descriptiva con un diseño no 
experimental, transaccional; los resultados obtenidos dan solución a la problemática del 
estudio generando un impacto positivo en el transporte, y por consiguiente en la economía 
y la calidad de vida de la población, por otro lado, se fundamenta la ejecución, operación y 
mantenimiento del proyecto ya que según los estudios realizados es viable y contribuye al 
desarrollo de la zona de impacto. 
 








In this researching work, called: “Diseño de infraestructura vial para la accesibilidad de 
las localidades el Mirador Km. 0+000, Huacariz, Campamento Km. 9+800. Chota - 
2018” had as main objective to design the road infrastructure of the above-mentioned 
towns, for which the following tasks were carried out: topographic survey of the section of 
road in study, geometric design, considering the current regulations of the MTC (Ministerio 
de Transportes y Comunicaciones), study of soil mechanics in order to determine the 
geotechnical properties of the foundation soil, hydrological study and works of art, 
environmental impact study and project budget. The project is a descriptive investigation 
with a non-experimental, transactional design; the results obtained give a solution to the 
problem of the study, generating a positive impact on transport, and consequently on the 
economy and the quality of life of the population, on the other hand, the execution, 
operation and maintenance of the project is based on the studies carried out are viable and 
contribute to the development of the impact zone. 
 






1.1. Realidad problemática 
A nivel internacional 
La OMS (2015) afirma que los accidentes en las carreteras del mundo son muy 
frecuentes y es una de causas que ha permitido del aumento desmedido de la tasa 
de mortalidad, generalmente las edades de las personas más vulnerables a esta causa 
oscilan entre 15 y los 29 años. Los datos son alarmantes y nos advierten que los 
accidentes que suceden en las carreteras son común denominador de muchos países, 
es así que se estima que diariamente mueren alrededor de 3500 personas, además 
muchas otras quedan postradas o con alguna discapacidad física por el resto de sus 
vidas, necesitando una atención especializada. Los usuarios más propensos a sufrir 
un accidente de tránsito son los peatones y ciclistas, ya que en muchas carreteras de 
las diferentes ciudades no existen ciclovías y espacios para caminar de manera 
segura; por otro lado, debemos considerar que la población tiene escasa cultura vial, 
de este modo no respetan las normas de tránsito generando desorden y muerte. 
 
La calidad de infraestructura en los países de Latinoamérica es una tarea que deben 
abordar las autoridades de manera inmediata, además es una brecha que necesita 
mucho tiempo y dinero para ser cerrada. BBC News (2016) rescata aspectos 
importantes en este análisis, como la calidad en los servicios que se ofrecen a la 
población, entre los que podemos mencionar electricidad confiable, transporte 
aéreo, marítimo y terrestre seguros, acceso al servicio de internet universal, entre 
otros que son pilares básicos para el desarrollo de un país. 
 
Algunos estudios llevados a cabo por el Foro Económico Mundial, concluye que 
los países del continente asiático son los que más han invertido y desarrollado su 
infraestructura, claro ejemplo de esto es la moderna ciudad de Hong Kong. En 
América latina las inversiones son aún muy endebles, entre los países que han dado 
un paso adelante están Panamá, Chile Uruguay y México que han dado señales de 
grandes inversiones en infraestructura para el desarrollo de sus ciudades. En el Perú 
aún faltan iniciativas que contribuyan al cierre de brechas en infraestructura y 






Fajardo, L. (2015). concluye en sus estudios realizados que la infraestructura vial 
es uno de los ejes que necesitan atención urgente por parte de los gobiernos. Desde 
esta perspectiva sólo algunos países como Chile y México están invirtiendo muchos 
recursos en la construcción de un sistema de carreteras de acuerdo a las exigencias 
de la globalidad, teniendo en cuenta los criterios técnicos de diseño y el uso de 
tecnología de vanguardia. Además de la ejecución de planes de mantenimiento que 
garantizan la duración y la transitabilidad en las vías. Los países con más 
deficiencias en el eje de infraestructura vial según los datos del Banco Mundial son 
Haití, República Dominicana, Paraguay, Colombia, Nicaragua y Bolivia; esto 
responde a la falta de políticas públicas e inversión en la elaboración de proyectos 
de gran impacto para el desarrollo de sus pueblos. 
 
Las cifras más alarmantes para las autoridades y la población en general es la 
información que reportan a diario las diferentes cadenas de noticias acerca de 
cientos de personas que mueren a causa de la imprudencia de malos conductores en 
las pistas de las ciudades. Para Univisión Noticias, (2016) cada minuto mueren 
aproximadamente 10 personas o resultan con lesiones entre graves y moderadas por 
consecuencia del desorden vehicular, esta cifra es muy alta en comparación con las 
muertes producidas por el transporte aéreo de pasajeros que asciende en promedio 
a unas 965 muertes por año. En cifras generales en el mundo cerca de 1.2 millones 
de personas pierden la vida por accidentes de carretera al año y 50 millones se 
encuentran en estado de postración o con alguna discapacidad física, en América 
Latina esta es la primera causa de muerte especialmente en los países con menos 
crecimiento económico y con altos índices de pobreza, debido a la escasa 
construcción de infraestructura para el tránsito vehicular y la poca educación vial 
que tiene la gente para usar elementos básicos de seguridad para conducir. 
 
Para la OCDE/CAF/CEPAL (2018) En región de América Latina la mayor parte de 
infraestructura vial no tiene las condiciones técnicas para ofrecer un servicio óptimo 
a la población, si bien es cierto que muchos de estos países tienen una economía en 
permanente crecimiento, esto no ha permitido cubrir las expectativas de la 







En el plan de desarrollo de una ciudad, la seguridad vial es un eje determinante y 
esto implica tener en cuenta factores como el aumento incesante de la población, la 
escasa educación vial, la falta de políticas públicas que sean viables y ejecutables, 
la legislación permisible y endeble entre otros que incrementan a diario el número 
de accidentes. En la reunión del Encuentro Iberoamericano y del Caribe para tratar 
asuntos relacionados a seguridad vial se discutió el problema del transporte por vía 
terrestre en los países más pobres y con una amplia brecha en infraestructura vial, 
cuyas carreteras a sus ciudades son informales y no cumplen con estándares de 
calidad referente a requisitos técnicos de diseño y construcción y menos tienen 
autorización para operar.  
 
A nivel nacional 
La extensión aproximadamente de las redes viales nacionales es de 78,396 km. de 
estos solamente el 13 % se encuentra pavimentado (pavimento flexible) y el 24 % 
se puede decir que esta afirmado y el resto sin afirmar o en trochas, el estado de 
estas vías de comunicación se encuentran en pésimas condiciones con excepción de 
algunas vías pavimentadas, hace algunos años la red vial nacional ha sufrido un 
deterioro considerable en las partes pavimentadas debido a las condiciones 
climáticas y geográficas donde estas se ubican. La construcción de infraestructura 
vial pavimentada nacional tiene un crecimiento del 1.7 % lo que dificulta el 
crecimiento económico en nuestro país.   
 
La información que ofrecen las instituciones estatales como el Ministerio de 
Transportes y Comunicaciones MTC, publicado en el Diario Oficial El Peruano 
(2017), recoge los siguientes datos: El 78% de la red nacional de carreteras están 
en funcionamiento y el 22% restante tiene restricciones; sin embargo, afirman que 
están tratando de superar estos puntos críticos y poner todas las vías a nivel nacional 
en funcionamiento, para reestablecer el tránsito vehicular. Creemos que esta es una 
razón primordial por la que nuestras autoridades debe asumir de manera 
responsable el compromiso de generar las condiciones para la construcción de 







RPP noticias (2018) afirma que en Lima el transporte es un problema que necesita 
una atención urgente, ya que afecta la economía y la salud de los pobladores, el 
observatorio ciudadano Lima Cómo Vamos en los resultados de la encuesta 
aplicada a los ciudadanos arroja datos alarmantes sobre el tiempo que permanecen 
los conductores para transitar por las vías capitalinas debido al gran crecimiento del 
parque automotor y que estas no son suficientes generando gran congestión, 
contaminación ambiental y sonora, estrés, etc. Por otro lado, para que los 
trabajadores llegues a sus centros de trabajo gastan aproximadamente 6 horas de su 
tiempo en cualquier medio de transporte ya sea público o privado. En el año 2017 
la relación persona, vehículo era de 1 a 2, de este modo la economía del país se ve 
afectada ya que se pierden miles de soles por problemas de transporte y esto redunda 
en el aumento de la pobreza. 
 
Gallardo, J. (2016). Cita a la entrevista del ministro de transportes y 
comunicaciones en RPP, donde afirma que se han desarrollado proyectos en 
infraestructura vial que llegan a los 7300 kilómetros en pavimentación y se está 
proyectando un paquete de obras para pavimentar otros 3 mil kilómetros. Esto 
permitirá duplicar el pavimentado en la red nacional de carreteras de 12 500 
kilómetros a los 23 mil kilómetros. Las carreteras que se han ejecutado son “La 
carretera hacia Cutervo en Cajamarca; la carretera del Valle de los Volcanes en 
Arequipa; el corredor de Cotahuasi, la carretera que va desde Pichari a Puerto Ene 
y luego a Pumantía entre Junín, Ayacucho y Cusco; la carretera que va por 
Cajatambo en la zona norte de Lima y el sur de Áncash; carreteras de Puno; el 
corredor Chanka – Quechua - Aymara; entre otras”. 
 
Producto del análisis de la publicación del Informe Global de Competitividad 2017-
2018 y del Foro Económico Mundial WEF, publicado por La Sociedad Nacional de 
Industrias encuentra que el Perú has descendido algunas posiciones en referencia a 
años anteriores en el desarrollo de proyectos de construcción de carreteras. A nivel 
de Latinoamérica, el Perú se ubica detrás de Chile, Costa Rica, Panamá, México, 
Colombia y Jamaica. Desde esta perspectiva afirmamos que el Perú, y otros países 






En el último lustro por el aumento de vehículos, aumento del tráfico en el sistema 
de transporte, la población está muy insatisfecha por las decisiones de las 
autoridades para mitigar el problema y sobre todo con el servicio que se ofrece que 
es muy deficiente. La inseguridad en el transporte terrestre disminuye el 
crecimiento de la economía nacional; ya que la imagen que se proyecta a los 
visitantes no es buena, y la informalidad y la evasión de impuestos son un hecho 
cotidiano y real; esto hace perder el interés por el emprendimiento y ahuyenta la 
inversión, haciendo subir los precios de los servicios que la población necesita. 
 
A nivel local 
Núñez, R. (2017) información recogida de un artículo publicado en el diario 
Panorama Cajamarquino manifiesta que los chotanos expresan su molestia por las 
malas autoridades que manejan las riendas de la ciudad y por el desgobierno que se 
puede observar en las instituciones locales. Esta situación ha menguado la ejecución 
de proyectos necesarios para atender las demandas de la población, ya que la 
mayoría de funcionarios sólo buscan el bien personal y no trabajan en favor del bien 
común. Una pobladora del lugar, afirmó sentir indignación por la ineficiencia y la 
poca atención de las autoridades a los problemas del entorno, indicó que las calles 
del caso urbano están descuidadas, llenas de baches y el desorden vehicular impide 
el tránsito peatonal. También exhorto a la población que actúe de manera consciente 
al elegir a las autoridades ya que en campaña ofrecen muchas obras como la 
construcción el mercado central, mejorar el acceso a la ciudad mediante la 
construcción y mejoramiento de carreteras que mantengan comunicados a los 
diferentes distritos y comunidades, pero hasta el momento solo han sido promesas 
y nada más. 
 
Vásquez, V. (2018) trabajador de la emisora local Radio Santa Mónica informa 
acerca de reuniones de los equipos técnicos del gobierno central con las autoridades 
locales con el fin de proponer alternativas de solución a los tramos sin asfaltar de la 
carretera Chiclayo – Chota – Hualgayoc – Cajamarca y esta pueda ejecutarse en el 
menor plazo posible para que este proyecto concluya de acuerdo a la meta propuesta 






Los periodistas de opinión del diario El Comercio (2017), destacan que, debido al 
fenómeno del niño, las intensas lluvias en la sierra norte del país han causado 
severos daños en el asfalto de la carretera Chota-Cajamarca, esto se puede verificar 
en los hundimientos, ahuellamientos y fisuras que presenta la carretera. Por ello, la 
transitabilidad se restringe en algunos tramos, siendo la zona más crítica la ubicada 
en el lugar denominado Negropampa, esto genera un riesgo para los transportistas 
ya que están obligados a circular por trochas carrozables adyacentes que no 
garantizan ninguna condición de seguridad para los usuarios.  
 
Las vías de acceso a los distritos y comunidades de la provincia de chota se 
encuentran deterioradas, ya que las autoridades no cuentan con un plan de 
mantenimiento permanente que permita que esta infraestructura pueda estar en un 
estado bueno, La carretera que conduce a edificaciones importantes como la 
Universidad Nacional Autónoma de Chota, el estadio municipal y el tan concurrido 
campamento túnel conchano se encuentra en estado deplorable debido a las 
condiciones climáticas, la topografía del terreno, que en diferentes tramos presentan 
deslizamientos de tierra que perjudica la transitabilidad de los vehículos, y por ende 
genera impacto negativo en los ingresos económicos de los pobladores, ya que no 
pueden sacar sus productos al mercado local de acuerdo a la producción en dicho 
lugar. 
 
1.2. Trabajos previos 
A nivel internacional 
Vargas, H. (2015). En su trabajo de investigación denominado “Análisis 
comparativo del costo de construcción del proyecto vial Chalán la Ceiba (Sucre), 
para diferentes trazados, según su funcionalidad y velocidad de diseño”, afirma que 
la funcionalidad de las carreteras es una dificultad que están latentes en todo el 
departamento de Sucre y sólo un escaso 20% están pavimentadas aumentado en 
tiempo de viaje y la comodidad de traslado que se debe ofrecer a los usuarios. 
Producto de la investigación podemos afirmar que es necesario un plan para lograr 
el desarrollo holístico de todas las comunidades a través del diseño y construcción 





de acceso, y que incrementen de manera responsable las velocidades de diseño, y 
que garanticen al cliente la seguridad vial. Por otro lado, recomienda que la 
velocidad de diseño es un parámetro determinante a tener en cuenta a la hora de 
ejecutar un proyecto. La presente investigación importante y relevante porque 
incorpora trazados geométricos con diferentes tipos de terreno y pendientes 
variadas, que permite al usuario disminuir el tiempo de recorrido a costos menores 
y mucho más productivos.  
 
Cordero, M. y Espinoza, S. (2017) en su informe de tesis cuyo título es “Diseño 
estructural del camino vecinal Ciego- El cerezo, Parroquia Ayacucho, Cantón Santa 
Ana”, el  trabajo está centrado en determinar las características mecánicas y físicas 
del suelo a través de la plasticidad y resistencia de CBR en el laboratorio teniendo 
como requisito el análisis en las condiciones más desfavorables; el resultado más 
importante obtenido del estudio  es que el número de ejes equivalentes fue de 
9957.60 determinado un tráfico bajo, concluyendo que el diseño y ejecución debe 
ser considerado para una vía de categoría baja. Del mismo modo en el apartado de 
recomendaciones encontramos que uno de los aspectos que se debe mejorar es la 
subrasante estudiada con material granular de acuerdo al estudio de cantera y que 
el afirmado tenga un espesor mínimo de 20.32 cm, luego de esto en la capa de 
subbase debe tener un espesor de 15 cm, y en la última capa o base 10 cm para que 
la carpeta asfáltica tenga un mínimo de 5 cm. La investigación es relevante porque 
aporta ideas importantes para el diseño del pavimento y las estructuras presente en 
una carretera, que sea efectiva y por consiguiente responda a los criterios técnicos 
de diseño teniendo en cuenta el costo – beneficio para que los recursos sean 
invertidos de forma eficiente. 
 
Alemán, H y Juárez, F. (2016). Informe de tesis desarrollado para obtener el título 
de ingeniero civil denominada “Propuesta de diseño geométrico de 5.0 km de vía 
de acceso vecinal montañosa, final col. Quezaltepeque – Cantón victoria, santa 
tecla, la libertad, utilizando Software” el problema principal es la congestión 
vehicular que afecta el normal desarrollo de actividades de las personas, cuya causa 
principal es que las vías de acceso no son suficientes para cubrir el número de 





geométrico de 5.0 km. De las localidades mencionadas a través de un software; el 
trabajo responde a un diseño experimental de investigación y la conclusión más 
importante  es que la normas para desarrollar análisis estadístico de datos, 
evaluación de impactos en el ambiente y la sociedad y estudios de tráfico, generan 
parámetros de diseño que en muchos de los casos tienen sesgo y no son lo más 
adecuados a la hora de ejecutar el proyecto debido a las restricciones naturales en 
la topografía del terreno ya que existen muchas áreas montañosas, y pasos 
vehiculares obligatorios; desde esta perspectiva el informe  asume el diseño 
geométrico en los radios de curvatura en algunos puntos menores al radio mínimo 
calculado, debidamente justificado y que siempre garantice el libre paso en estos 
puntos críticos encontrados. El trabajo es relevante ya que a pesar de la topografía 
de la zona se realizaron todos los esfuerzos para garantizar la transitabilidad en toda 
la vía. 
 
Pérez, O. (2015) en el trabajo desarrollado como informe de tesis denominado “Las 
condiciones de la vía la libertad - san Jorge, del cantón Patate, provincia de 
Tungurahua y su incidencia en la calidad de vida de los habitantes del sector” para 
obtener el título de ingeniero civil aborda el problema sobre qué condiciones de la 
vía que permitan mejorar la calidad de vida de los habitantes de estas comunidades. 
El objetivo del estudio fueron determinar las condiciones de la vía y como estas 
influyen en su calidad de vida. Es una investigación exploratoria, descriptiva y 
explicativa que afirma que los múltiples problemas de circulación vehicular y 
peatonal, son los aspectos más importantes a tener en cuenta para proponer una 
alternativa de rediseño y mejoramiento vial, que esté de acuerdo a las normas 
vigentes, por otro lado, la producción de productos cotidianos como granos y 
vegetales permitirá mejorar el transporte de productos e insumos para mejorar los 
cultivos, potenciar el comercio y movilizarlos a otras localidades. Es relevante 
porque toma en cuenta la problemática encontrada del contexto para proponer 
soluciones viables y eficientes. 
 
A nivel nacional 
Mamani, E. & Chura, O. (2016), tesis desarrollada en la Universidad del 





Desnivel en las Intersecciones de la Carretera Panamericana Sur y la Avenida el 
Estudiante de la Ciudad de Puno” destaca el problema de la falta e inadecuada 
infraestructura vial en la región de Puno, una de las causas para que esto de 
produzca es que estas calles concentran todo el tráfico vehicular  proveniente de las 
provincias que comunican con esta región , además de otros centros poblados, de 
esta forma se crea un punto crítico, conflictivo y de alto riesgo para los accidentes 
de tránsito. El diseño a desnivel de un intercambio vial para descongestionar las 
zonas referidas en el proyecto, el objetivo central es mejorar los índices de 
seguridad y confortabilidad a los conductores y peatones que utilizan estas vías, 
para ello se aplicó las normas de diseño de infraestructura vial. Es un trabajo 
cuantitativo experimental aplicado y como resultado de ello se afirma que los pasos 
a desnivel en las intersecciones de calles con bastante congestión vehicular es un 
alternativa viable y eficiente optando por el de tipo trompeta que propone el MTC 
que en un período de 15 minutos puede alcanzar un flujo máximo de 172 vehículos 
y está compuesto de 03 ramales y un enlace. 
 
Bonilla, B. (2017) en su trabajo de informe de tesis desarrollado en la Universidad 
César Vallejo llamado “Diseño para el mejoramiento de la carretera tramo, 
empli842 (Vaquería) –Pampatac – empli838, distrito de Huamachuco, provincia de 
Sánchez Carrión, departamento de La Libertad” para obtener el título profesional 
de ingeniero civil  plantea como problema qué características normativas y técnicas 
ayudan  a mejorar el tránsito y la fluidez vehicular de la carretera en estudio para 
contribuir con el desarrollo social y económico de estas comunidades. La 
alternativa de solución más adecuada   que responde a este problema fue desarrollar 
un diseño geométrico acorde a criterios técnicos para la ejecución de la carretera. 
Fue una investigación de tipo descriptiva y afirma que los estudios básicos son 
determinantes para el diseño geométrico, así mismo se deben tomar en 
consideración las demandas de la población que es la razón principal para el 
desarrollo de este tipo de proyectos asumiendo que ellos son los beneficiarios 
inmediatos. 
Rengifo, K. (2014), tesis desarrollada en la Pontificia Universidad Católica del 
Perú  cuyo título es “Diseño de los pavimentos de la nueva carretera Panamericana 





de la necesidad de pavimentar las vías principales del país que permitan una 
accesibilidad adecuada para los vehículos de esta zona, la investigación tuvo como 
objetivo diseñar los pavimentos que se utilizarán en la nueva carretera 
panamericana norte, el diseño del trabajo fue experimental aplicada y concluye que 
el diseño del pavimento con espesor de  28 cm de concreto y 30 cm de base cumple 
son los criterios técnicos de diseño, sin embargo el daño por erosión es muy alto 
llegando al  96% produciendo fallas. La propuesta es incrementar el espesor de la 
losa a 29 cm y reducir la base a 15 cm obteniendo como resultado que el daño por 
erosión disminuye al 84% lo que significa que es aceptable, para ello se debe 
considerar planificar y ejecutar un plan de mantenimiento que evite el daño por 
erosión. 
 
A nivel local 
HOB CONSULTORES S.A. (2010), elaboró el estudio definitivo para la 
rehabilitación y mejoramiento de la carretera Chongoyape – Cochabamba – 
Cajamarca tramo Cochabamba – Chota para su ejecución a nivel de carpeta asfáltica 
en caliente en base a los criterios técnicos de diseño, se encontró que el estado de 
la carretera es malo ya que presenta baches y encalaminados producto de las lluvias 
y falta de drenaje, además necesita mejorar el terreno en algunos tramos por el tipo 
de suelo orgánico arcillas y limos, por otro lado, el desanche respectivo con el fin 
de garantizar los criterios de diseño y la mantenimiento oportuno para lograr la 
fluidez y transitabilidad. 
 
1.3. Teorías relacionadas al tema 
 
1.3.1 Variable dependiente: accesibilidad 
Accesibilidad es la capacidad de garantizar la fluidez y transitabilidad de vehículos 
y peatones en un lugar determinado, está relacionado al servicio que debe asegurar 
el estado eficiente de la carretera  que asegure un flujo vehicular y peatonal eficiente 
durante un tiempo determinado; La accesibilidad requiere tener en cuenta la 
velocidad y densidad, que  indican el tipo de tránsito y las diferentes opciones de 





determina las características de las vías relacionado a las dificultades, peligros y 
condiciones que puedan limitar el normal flujo peatonal en el lugar. (Supo, D. 2013) 
 
1.3.2 Variable independiente: Diseño de infraestructura vial 
Es un sistema integrado que tiene una estructura y funcionabilidad para la 
circulación de todo tipo de unidades motorizados en carreteras, están obligadas a 
cumplir las normas técnicas actuales y sus respectivos reglamentos con la finalidad 
de garantizar diseños acordes con las necesidades encontradas. El promedio 
aritmético de los volúmenes diarios para todos los días del año en una sección de la 
vía está representado por Índice medio diario anual (IMDA); de esta forma la 
clasificación por la demanda de vehículos considera autopistas de primera clase que 
deben cumplir un IMDA mayor a 6000 veh/día; las de segunda clase deben estar 
entre 6,000 y 4,001 veh/día; y las vías de primera clase entre 4,000 y 2,001 veh/día. 
En las carreteras de segunda clase el índice debe estar entre 2,000 y 400 veh/día; 
las de tercera clase con IMDA menores a 400 veh/día; y finalmente las trochas 
carrozables con un índice menor a 200 veh/día estos datos nos ayudan a definir qué 
tipo de diseño debemos elaborar, el conocer el IMDA nos ayuda a establecer una 
idea cuantificada de la importancia de la vía en la sección considerada además de 
permitirnos realizar los cálculos de factibilidad económica. (MTC, 2018, p. 12,13)   
 
Las carreteras en todo el territorio peruano según el tipo de terreno se clasifican en 
terreno plano tipo 1 cuyas pendientes transversales son menores o iguales a 10% y 
longitudinales menores a 3% esto significa que en este tipo sólo habrá movimiento 
de tierras mínimos. En el tipo ondulado o tipo 2 las pendientes transversales están 
entre 11% y 50% y las longitudinales entre 3% y 6% esto quiere decir que habrá 
alineamientos rectos con curvas de amplio radio además el movimiento de tierras 
será moderado. El tipo 3 o accidentado tienen pendientes transversales entre 51 % 
y 100% y longitudinales entre 6% y 8% lo que incrementa el volumen de 
movimiento de tierras y el trazo se vuelve dificultoso. El tipo 4 o escarpado exige 
el máximo de movimientos de tierra y existe muchas dificultades para su trazo las 
pendientes transversales son mayores a 100% y las longitudinales superioras a 8%. 






Los volúmenes de tránsito, las condiciones necesarias para la circulación, la 
seguridad vial y los planes de transporte establecen las características para un diseño 
adecuado de una carretera. También es determinante el análisis del aspecto 
económico y el establecimiento de criterios de diseño geométrico, para seleccionar 
e implantar medidas de control de tránsito y evaluación del desempeño de las 
instalaciones de transportes. Otros factores importantes a tener en cuenta en el 
diseño son el financiamiento, el tipo del suelo, el stock de materiales y agregados 
en la zona de estudio, costo del derecho de vía, entre otros. El volumen de tránsito 
nos hace saber la necesidad de la mejora e involucra de manera directa a las 
características del diseño, como son, los anchos, las alineaciones, el número de 
carriles, etc. Todos estos aspectos aunados al vehículo de diseño, determinará la 
cantidad del tráfico, que es obtenida del estudio de tráfico y sus proyecciones que 
consideren el desarrollo futuro de la zona tributaria de la carretera y el uso que 
tendrá cada tramo de la infraestructura vial. (MTC, 2018, p. 92, 94) 
 
La relación conveniente de los elementos geométricos de planta, perfil y sección 
transversal de una carretera es muy importante, ya que de ello depende la 
circulación continúa y eficiente de vehículos que toma en cuenta el valor de la 
velocidad de diseño, la curvatura y el peralte. Podemos considerar un diseño 
geométrico exitoso cuando estos criterios ha sido definidos dentro de un marco 
técnico – económico, que beneficia a la sociedad. El diseño geométrico en planta, 
depende del relieve del terreno, pues es el elemento de control del radio de las 
curvas horizontales de la velocidad de diseño y de la distancia de visibilidad; está 
constituido por alineamientos rectos, curvas circulares y de grado de curvatura 
variable, que permiten una transición suave  de un lugar a otro, como parámetros 
básicos de la velocidad de diseño , un radio mínimo y un peralte máximo debe 
evitarse el empleo de curvas de radio mínimo; es mejor usar curvas con una radio 
amplio, y solo en condiciones críticas emplearemos radios mínimos que deberán 
estar debidamente justificadas. (MTC, 2018, p. 124 - 129) 
 
El pavimento es una estructura que tiene una carpeta de rodadura y un conjunto de 
capas granulares, simples o compuestas, que se superpone sobre el suelo de 





para resistir y distribuir los esfuerzos originados por los vehículos durante un 
período de diseño determinado además de mejorar las condiciones de seguridad y 
comodidad para el tránsito. Los pavimentos pueden ser asfálticos o flexibles, de 
concreto o rígidos, articulado entre otros. (MTC, 2008) 
 
El diseño de pavimento es la especialidad técnica normativa que determina los 
espesores y características físico-mecánicas de los materiales que componen la 
estructura de una vía que puede soportar las cargas de tráfico y ambientales durante 
un determinado periodo de tiempo, que garantiza al usuario fluidez y 
transitabilidad, además de comodidad y seguridad con la finalidad de disminuir el 
tiempo de desplazamiento.  
 
Villón, M. (2011). Afirma que debemos obtener información sobre el estudio de la 
cuenca hidrológica, precipitaciones y escurrimientos para así poder diseñar los 
sistemas de drenaje de una carretera evitando inundaciones, erosión de la vía y el 
derrumbe en las zonas críticas; pues estas deben ser diseñados de forma óptima de 
tal forma que desvíen o conduzcan adecuadamente el agua de lluvias hacia los 
drenajes. 
 
Rodríguez A, (2010) recoge aportes importantes sobre las propiedades básicas para 
determinar la clasificación de suelos que muestra las clasificaciones 
granulométricas, plasticidad, contenido de humedad, límite líquido y plástico 
contenido de materia orgánica y C.B.R. que están reflejadas en el perfil 
estratigráfico y las propiedades físico mecánicas del suelo.  
 
Algunas definiciones adicionales nos ayudan a comprender el proyecto. Carretera, 
es un camino que sirve para el tránsito de vehículos, asfalto, material cementante 
de origen natural u obtenido por refinación; una berma es una franja adyacente a la 
superficie que sirve como estacionamiento en casos de emergencia; una calicata es 
una excavación en el terreno que permite clasificar los estratos del suelo; la cuneta 






1.4. Formulación del problema 
¿Cómo lograr el diseño de infraestructura vial para la accesibilidad de las 
localidades el Mirador Km. 0+000, Huacariz, Campamento Km. 9+800? ¿Chota - 
2018”? 
 
1.5. Justificación del estudio 
El presente estudio de investigación tiene justificación los siguientes aspectos 
fundamentales, siendo estos: 
 
Aspecto técnico, el trabajo de investigación está enmarcado dentro las normas 
vigentes y de acuerdo a los estudios realizados es factible y viable: por otro lado, 
contribuye al afianzamiento de los conocimientos adquiridos, referente al diseño 
geométrico de la infraestructura vial, teniendo en cuenta las especificaciones 
técnicas requeridas para este diseño. 
 
Aspecto socio económico, una vía que cuente con los estándares de calidad 
requeridos contribuye al desarrollo socio económico de las localidades el en la 
zona de impacto; Ya que la población beneficiaria tendrá acceso a diferentes 
servicios de marera eficiente que impulsan las actividades económicas propias 
del lugar generando mejores condiciones de vida. 
 
Aspecto ambiental, si bien es cierto los trabajos de esta naturaleza generan un 
impacto ambiental, este no provoca alteraciones negativas graves o irreversibles en 
la zona, ya que dirige su atención hacia el desarrollo y mejoramiento de los sistemas 
existentes con el objeto de mejorar la superficie de rodadura y mitigar la segregación 
del polvo, además se cuenta con estudio de impacto ambiental sustentado en el 
dialogo, capacitación, concientización y educación con los habitantes de la zonas 




El Diseño de infraestructura vial mejora la accesibilidad de las localidades el 








Diseñar la infraestructura vial para la accesibilidad de las localidades el Mirador 
Km. 0+000, Huacariz, Campamento Km. 9+800. Chota – 2018. 
 
1.7.2 Específicos 
 Determinar las características situacionales del proyecto en estudio 
para su viabilidad como proyecto de inversión pública. 
 
 Elaborar los estudios básicos de ingeniería: topografía, mecánica de 
suelos, hidrológico, ambiental, señalización, afectaciones prediales, 
vulnerabilidad y riesgos. 
 
 Diseñar la infraestructura vial a nivel de expediente técnico: memoria 
de cálculo, especificaciones técnicas, metrados, costos, presupuesto, 






II. MÉTODO  
2.1 Tipo y diseño de investigación 
Es una investigación descriptiva con un diseño no experimental, transeccional. 
 
X      : Representa el diseño de la infraestructura vial. 
Y      : Representa la accesibilidad en las localidades involucradas. 
 
2.2 Variables: operacionalización 
2.2.1 Independiente: Diseño de infraestructura vial. 
2.2.2 Dependiente: Accesibilidad. 






2.2.3 Variables de operacionalización. 
 Tabla 1. Operacionalización de variables 
Operacionalización de variables 













Conjunto de componentes 
físicos que 
interrelacionados entre sí 
de manera coherente y 
bajo cumplimiento de 
ciertas especificaciones 
técnicas de diseño y 
construcción, ofrecen 
condiciones cómodas y 
seguras para la circulación 
de los usuarios que hacen 
uso de ella. 
Es el medio a través del 
cual se le otorga 
conectividad terrestre a 
las localidades para el 
transporte de personas y 
de carga permitiendo 
realizar actividades 
productivas, de servicios, 
de distracción y turísticas. 






- Mapas o planos 
- Replanteo 
Observación  










- Recojo de muestras 











- Trazo de 
carretera 
- Cortes y relleno 
- Diseño vertical y 
Transversal 
- Trazo definitivo 
- Material excedente 
- Afirmado 
- Rasante, subrasante 
















Es la facilidad con que los 
miembros de una 
comunidad pueden llegar 
a un lugar a través de 
diferentes medios de 
transporte y representan el 
número de kilómetros por 
cada mil habitantes según 
el tipo de competencia de 
la infraestructura, el tipo 
de vía entre otros 
Es la facilidad que tienes 
las personas para 
trasladarse de un lugar a 
otro y de esta manera 
satisfacer las necesidades 




condiciones de acceso a 
los bienes y servicios 
favoreciendo la equidad 
social, contribuyendo a la 
protección de medio 
ambiente y a la salud de 
los ciudadanos y 




- Delimitación de 
las zonas 
- Obras de arte 
- Avenidas máximas 
y mínimas 












- Proceso de 
tamizado 
- Evaluación de 
impacto y 
mitigación 




- Impacto del 
proyecto 
- Análisis de los 
impactos   sociales y 
ambientales 
-Elaboración de 








Presupuesto - Planificación 
- Ejecución  
- Evaluación 
- Elaboración del 
presupuesto 
- Análisis de precios 
unitarios 





- Ficha de 
trabajo 
- Software(S10 y 
MS Project) 
Nominal 
Fuente: Elaboración propia 





2.3 Población y muestra 
 
Población, la población para el estudio está conformada por todas las carreteras no 
pavimentadas en el ámbito comprendido en el distrito y provincia de Chota, región 
Cajamarca. 
 
Muestra, carretera no pavimentada que une las localidades El Mirador, Huacariz y 
Campamento con 9.8 km de longitud total. 
 
2.4 Técnicas e instrumentos de recolección de datos, validez y confiabilidad 
 
Técnicas: 
- Observación no experimental. 
- Estudio general  
- Cálculo. 
- Análisis de datos  
 
Instrumentos: 
- Equipo fotográfico y GPS. 
- Equipos de laboratorio de suelos. 
- Equipo topográfico; estación total y otros requeridos. 
- Computadora, software de ingeniería, calculadora y otros. 
- Herramientas manuales, comba, palana, barreta, machete, punta y estacas 
de fierro, entre otros 
- Vehículos de transporte. 
 
2.5 Métodos de análisis de datos 
Según (Hernández, 2014) y para los fines que demanda el desarrollo del trabajo 










Tabla 2. Método de análisis de datos  
Método Aplicación 
Cualitativo 
Análisis y revisión  documental (Parámetros de 
diseño, normatividad vigente, 
Institucionalidad) 
Cuantitativo 
Estadística descriptiva, modelamientos 
matemáticos operacionales y computarizados 
Fuente: Elaboración propia. 
 
2.6 Aspectos éticos 
La ética es un aspecto importante en el proceso de la investigación y este para fines 
del presente trabajo hace referencia a la autenticidad de los resultados, la probidad 
académica que implica el respeto de la propiedad intelectual, tiene en cuenta la 
biodiversidad cultural, el medioambiente, la sociedad y legalidad. (Dirección de 
investigación, 2015).  
 
El Colegio de Ingenieros del Perú, (2018) asume la ética como un conjunto de 
valores y principios que determinan la ética profesional basada en criterios y 
conceptos deontológicos de una conducta profesional correcta en el campo de la 
ingeniería. 
 
Los aspectos éticos que hemos tenido en cuenta para el desarrollo del presente 
trabajo se evidencian en la veracidad de los resultados; la probidad académica; el 
respeto a la libertad de pensamiento; del mismo modo la valoración de los saberes 
ancestrales el cuidado del medio ambiente, la biodiversidad; y responsabilidad 
social en el uso de los recursos. Desde esta perspectiva hemos seguido todos los 
procedimientos para que la Municipalidad provincial de Chota pueda brindarnos la 









3.1 O.E. 01: Determinar las características situacionales del proyecto en estudio 
Las vías de acceso a la ciudad de Chota constituyen una necesidad que se debe 
atender con prioridad ya que estas se encuentran en mal estado; esto se debe al 
aumento de la población y a la migración que las personas hacen del campo a la 
ciudad, asimismo el aumento de vehículos se ha ido incrementando en lo últimos 
años generando congestión y caos en las principales arterias de la ciudad. Por otro 
lado, las carreteras que conectan la provincia de Chota con sus distritos y 
comunidades están en mal estado debido a las lluvias y falta de drenaje que ocasiona 
la aparición de baches, deslizamientos, entre otros perjudicando el normal tránsito 
de vehículos.  
 
La trocha carrozable que conduce de la ciudad de Chota a las localidades El 
Mirador, Huacariz y Campamento es una de las vías que se encuentran en estado de 
abandono, al realizar la visita in situ pudimos constatar que está deteriorada debido 
a las precipitaciones en la zona ya que diariamente transitan decenas de vehículos 
que trasladan la producción agrícola a la capital provincial, además del transporte 
de pasajeros ya que en el trayecto de la  zona se encuentran la Universidad Nacional 
Autónoma de chota, el estadio municipal y el centro turístico campamento. Por otro 
lado, hace mucho tiempo que esta vía no ha recibido mantenimiento, ya que no 
existe un plan para tal fin encontrándose baches, ahuellamientos, deslizamientos, 
derrumbes entre otros que han sido producidos por el aumento del tránsito, las 
situaciones climatológicas del lugar, la topografía del terreno y a la falta de 
estructuras de drenaje surgiendo la necesidad de diseñar y ejecutar un proyecto que 
permita atender las demandas actuales de la población. 
 
Finalmente, producto de la evaluación de la vía podemos concluir que el aumento 
de transporte de pasajeros, la producción de diferentes productos agrícolas y 
ganaderos, la construcción de instituciones de educación y deporte, la presencia de 
lugares de recreación y turísticos el crecimiento urbano de las localidades ubicadas 
en el trayecto de la vía hacen  necesario atender estas necesidades a través del diseño 
y ejecución de obras de infraestructura vial que aporten al desarrollo económico, 
social, cultural, institucional, político de las comunidades que redundará en la 





3.2 O.E. 02: Elaborar los estudios básicos de ingeniería  
3.2.1 Estudio topográfico 
El estudio tuvo lugar en las localidades de El Mirador, Huacariz y 
Campamento ubicados en el distrito y provincia de Chota, el reconocimiento 
del terreno se realizó in situ a través de la técnica de la observación, luego 
siguiendo los procedimientos técnicos para la naturaleza del estudio se 
desarrolló el trabajo de campo obteniendo 6561 puntos topográficos, 63 
puntos de control horizontal y 17 puntos de control vertical o BMs. 
 
El estudio topográfico arrojó que generalmente el tipo de terreno presente 
en la vía es ondulado ya que existen pendientes transversales entre 11% y 
50 % y pendientes longitudinales entre 3% y 6 % haciendo que en estos 
tramos el movimiento de tierra se moderado y puedan diseñarse algunas 
curvas con radios amplios. También el estudio logró demostrar que algunos 
tramos de la vía presentan un terreno accidentado y escarpado, ya que las 
pendientes transversales son mayores a 50% y algunas superan el 100%, las 
pendientes longitudinales el terreno accidentado son mayores a 6% y en el 
terreno escarpado mayores a 8%; esto significa movimientos de tierras 
importantes y máximos, habiendo diseñado un radio mínimo de curvas del 











1 0+000 758520.377 9279211.397 2299.74 
2 0+590 758557.608 9278760.129 2294.415 
3 - 758593.763 9278507.115 2319.235 
4 0+900 758946.331 9278075.658 2382.801 
5 1+320 759293.574 9277756.507 2426.091 
6 1+828 759894.028 9277726.465 2473.090 
7 2+425 760222.069 9277422.62 2461.645 
8 - 760250.1 9277026.141 2445.921 
9 3+610 760217.711 9276629.496 2413.776 
10 4+225 760216.836 9276273.454 2362.446 
11 4+800 759848.981 9276286.397 2408.606 
12 5+375 759906.453 9275794.854 2447.238 
13 6+140 760081.172 9275348.822 2436.999 
14 6+830 760204.024 9275009.999 2412.459 
15 8+580 760079.293 9274614.858 2359.390 
16 8+900 760252.767 9274719.572 2408.647 
17 - 760209.806 9274565.932 2400.934 
Fuente: Elaboración propia    
 
3.2.2 Estudio de mecánica de suelos 
Para la clasificación y determinación de las características físicas y 
mecánicas del suelo se realizaron pozos a lo largo de la vía con una sección 
de 1*1 m. y a una profundidad de 1.40 a 1.50 m, cada un km.  con el fin de 
que las muestras sean representativas. Sin embargo, para obtener las 
muestras de CBR y Proctor modificado estas se hicieron a una profundidad 
de 0.60 m. a partir del nivel de la subrasante. 
 
Para el proyecto desarrollado se realizaron tres CBR, el primero en la 
progresiva 0+500 obteniendo un porcentaje de 11.65%; el segundo en la 
progresiva 5+500 con un porcentaje de 13.30% y el tercero en la progresiva 
9+500 cuyo resultado fue de 11.90 %, Estos resultados significan que el 
terreno se encuentra ubicado entre 7% y 20% y según la clasificación 
AASHTO es un terreno en condición regular lo que nos permite realizar sólo 






Se realizaron 10 calicatas cada un km. empezando en la progresiva 0+500 y 
terminado en la progresiva 9+500 encontrando que las calicatas 1, 2, 3, 5,7, 
8 y 9 según la clasificación SUCS son suelos de partículas finas inorgánicos 
(CL) arcillas de baja plasticidad es decir que el 50% o más de la muestra 
paso la malla N° 200 de igual forma la calicata 10 en un suelo ML (Limo de 
baja plasticidad), y su límite líquido es menor a 50 %. La calicata 6 es un 
suelo inorgánico CH (arcilla de alta plasticidad) y su límite líquido es mayor 
a 50%. Sólo en la calicata 4 se encontró un suelo de partículas gruesas 
denominada arena limosa (SM) es decir que las arenas con finos de la 
muestra más del 12% pasa la malla N° 200. 
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2 Km 1+500 17.85% 28.10% 19.02% CL A - 4 (5)       
3 Km 2+500 28.12% 28.71% 18.68% CL A - 4 (8)       
4 Km 3+500 9.35% NP NP SM A - 2 - 4 (0)       
5 Km 4+500 17.85% 28.21% 19.02% CL A - 4 (5)       





7 Km 6+500 26.14% 36.80% 23.62% CL A - 6 (9)       
8 Km 7+500 12.32% 27.98% 19.02% CL A - 4 (5)       
9 Km 8+500 7.45% 32.68% 20.96% CL A - 6 (7)       





 Fuente: Elaboración propia. 
 
Tabla 5. Principales canteras  
Fuente: Elaboración propia. 
Orden Cantera Acceso (Km) Material Capacidad 
Cantera N° 01: Cantera Huacariz 4.5 Afirmado  9,000.00 
Cantera N° 02: Cantera Negropampa 13.0 Agregado grueso 15,000.00 
Cantera N° 03: Cantera Cangana 4.0 
Afirmado y agregado 
grueso 
6,000.00 





3.2.3 Estudio hidrológico 
Observando el mapa de clasificación climática del SENAMHI, 
determinamos que el área donde se desarrolla el proyecto en una zona frial 
y húmeda; con temperaturas variables de acuerdo a las estaciones, en 
verano las temperaturas máximas pueden alcanzar entre 23 ºC y 23.5 °C y 
en invierno las temperaturas mínimas son entre 8 y 8.5 °C; con el resultado 
de este análisis afirmamos que la temperatura promedio durante el año es 
de 16 ºC. 
 
La climatología en la zona del proyecto tiene variaciones cada cierto 
período de tiempo, específicamente durante el "Fenómeno de El Niño", ya 
que es este tiempo las lluvias son de regular intensidad, alcanzando 
promedios de precipitación muy altos. Los datos procesados de 
información de Precipitaciones máximas en 24 horas, comprendida entre 
los años 1975 al 2016, de la Estación Pluviométrica “WEBERBAWER”. 
 
Tabla 6. Cálculo de caudales de aporte de las alcantarillas proyectadas  














    Q-n (Ha) (min) (m) (mm/h) (mm/h) C (m3/s) 
a1 Km 0+560 Q-01 25.04 8.22 2542.17 128.06 128.37 0.45 4.02 
a2 Km 0+952 Q-02 104.250605 20.7909439 2592.97 63.87 65.30 0.45 8.51 
a3 Km 1+390 Q-03 35.9810411 13.3135554 2597.75 89.22 91.39 0.45 4.11 
a4 Km 1+881 Q-04 119.933324 20.4771502 2657.38 64.60 67.69 0.45 10.15 
a5 Km 2+198 Q-05 8.1953963 4.26127391 2628.74 209.66 217.33 0.45 2.23 
a6 Km 2+960 Q-06 52.0966063 14.2864488 2719.51 84.62 90.75 0.45 5.91 
a7 Km 3+229 Q-07 13.9131225 10.05122 2713.64 110.16 117.87 0.45 2.05 
a8 Km 3+276 Q-08 13.1558777 9.32503388 2715.83 116.53 124.79 0.45 2.05 
a9 Km 3+280 Q-09 16.9893534 8.7002131 2725.83 122.75 131.94 0.45 2.80 
a10 Km 3+570 Q-10 22.8074674 10.0549293 2741.05 110.13 119.03 0.45 3.39 
a11 Km 3+735 Q-11 22.8913864 9.19763982 2760.32 117.74 128.15 0.45 3.67 
a12 Km 3+877 Q-12 46.9200908 13.6790332 2794.55 87.43 96.34 0.45 5.65 
a13 Km 4+388 Q-13 6.0485372 7.69380673 2766.65 134.61 146.85 0.45 1.11 
a14 Km 4+422 Q-14 7.3029381 5.63626192 2766.77 169.99 185.46 0.45 1.69 






3.2.4 Estudio de tráfico  
El volumen de los vehículos que circulan por la carretera es un elemento 
indispensable para la evaluación económica de la carretera y la 
determinación de sus características de diseño. Durante siete (07) días 
consecutivos se desarrolló el control de tráfico obteniendo como resultado 
un IMDA de 211 vehículos/día y de 1470 por semana, resaltando que la 
mayor cantidad de vehículos circulan los días jueves y domingos que son 
denominados días de feria.  
 
Para las proyecciones del tráfico se ha utilizado el factor de crecimiento 
calculado en el análisis socioeconómico del estudio de pre inversión según 
criterio técnicos. El IMD Anual para el año 2033 (año 15) alcanza un total 
de 304 vehículos, que incluye el tráfico normal y generado. 
 






Ligeros 118 56.5% 
Combis 75 35.9% 
Bus 3 1.4% 
Cam. unitarios 13 6.2% 
Cam acoplados 0 0.0% 
Total 209 100.0% 
Fuente: Elaboración propia 
 
3.2.5 Estudio de impacto ambiental 
Los potenciales impactos ambientales de mayor significancia son los 
positivos y se producirán principalmente en la etapa de funcionamiento de 
las obras proyectadas, mediante el mejoramiento de las condiciones de 
transitabilidad tanto peatonal y vehicular, contribuyendo al desarrollo 






Los impactos ambientales potencialmente adversos o negativos, son en su 
mayoría de moderada y baja significancia ambiental tales como: 
Generación de polvo, generación de ruidos; pero, no dejan de ser de 
cuidado, por lo que deben ser manejados adecuadamente a fin de prevenir 
su ocurrencia o reducir su magnitud. Las probables ocurrencias de la 
mayor parte de estos impactos están asociada a las etapas de construcción 
y abandono, entendiéndose por esta última al término del proceso 
constructivo de las obras.  
 
La elaboración de un plan de manejo ambiental permite reducir en lo 
posible los impactos ambientales negativos, por ello el proyecto es viable 
en lo ambiental, económico, humano y sanitario, ya que se encuentra 
dentro del marco del desarrollo sostenible para las comunidades 
campesinas. 
 
Tabla 8.  Impacto ambiental y sus medidas de mitigación 
Impacto Medidas de mitigación 
Generación de polvo Riego con agua en los lugares donde se genera más polvo. 
Generación de Ruidos Los ruidos no serán molestosos a más de 50 metros de radio. 
 
Generación de Material 
de demolición 
El acarreo del material de demolición se eliminará de acuerdo 
a lo especificado en la partida: Trabajos Preliminares en el 
punto Eliminación de Material de demolición, en botaderos 




Movimiento de Tierras 
El material proveniente de cortes y rellenos se eliminará 
conjuntamente con el material de demolición de acuerdo a la 
partida: Trabajos Preliminares. Se vigilará y controlará que 
los abastecimientos de combustible y mantenimiento de 
equipos y maquinarias con grasas, aceites o similares; se 
realicen en lugares adecuados y evitando además que se 
produzca contaminación del suelo con estos insumos. 
Fuente: Elaboración propia 
 
3.2.6 Estudio de señalización 
El desarrollo del proyecto implica la señalización por la topografía de la 





lo tanto, de acuerdo al estudio se van a instalar 12 señales informativas y 
105 señales preventivas haciendo un total de 117 señales las que ayudarán 
a prevenir accidentes y orientarán a los conductores durante su trayecto 
por la vía. 
   
Se van a instalar 11 hitos kilométricos a lo largo de toda la vía y 35 metros 
de guardavías en las zonas más críticas, además las marcas en el pavimento 
serán de color blanco en los extremos de la calzada demarcando la berma.  
 
3.2.7 Estudio de afectaciones prediales 
El Plan de Compensación y Reasentamiento Involuntario (PACRI) en el 
trayecto de la vía es generalmente de uso agrícola (siembra de maíz, arveja, 
papa, cebada, etc.) es por ello que se ha elaborado el cálculo teniendo en 
cuenta las precisiones técnicas del proyecto y el derecho de vía de acuerdo 
a las normas técnicas vigentes. 
 
El programa desarrollado en todo el tramo del proyecto para reconocer las 
afectaciones prediales que este acarre será directamente con los 
propietarios (trato directo) por una cantidad de 12740 m2 y afectando a un 
promedio de 45 pobladores, con un monto de 318, 500 soles. Los impactos 
ambientales negativos producto de la ejecución de la vía serán mitigados 
con un programa de manejo ambiental que considera alternativas como un 
programa de asuntos sociales, un plan de capacitación y seguridad vial y 
monitoreo ambiental. 
 
3.2.8 Estudio de vulnerabilidad y riesgos 
La capacidad de respuesta de la carretera depende de las medidas de 
mitigación para reducir el desastre, y su eficacia se determina a partir de 
los costos que se generan para disminuir la vulnerabilidad, el no hacer el 
análisis de los riesgos durante la planificación del proyecto, podría tener 
consecuencias en gasto de dinero para la destrucción y reconstrucción.  
Las carreteras deben estar respaldadas por un conjunto de medidas de 





manera posterior al desarrollo del proyecto aumenta los índices de 
vulnerabilidad y genera gastos innecesarios. Se debe realizar estudios de 
suelos con mucho detalle para reconstruir o corregir los taludes ya 
construidos, y de esta manera evaluar qué medidas de mitigación son 
activadas para reducir los riesgos. 
 
3.3 O.E. 03: Diseñar la infraestructura vial a nivel de expediente técnico de 
inversión pública. 
A partir de los estudios básicos de ingeniería, en la memoria de cálculo se 
establecen los parámetros de diseño geométrico, que se resumen en las siguientes 
características de diseño: La carretera es de tercera ya que el IMD obtenido es de 
211 vehículos diarios, la orografía del terreno en algunos tramos es ondulada y en 
general accidentada y escarpada, la velocidad directriz para el diseño es de 30km/h 
con un ancho de calzada de 6 m y una berma de 0.50 m a cada lado, el bombeo 
será de 2.5% y la pendiente mínima de 0.08 % y la  máxima de 10%, el número 
de curvas es de 102 con una radio mínimo de 25 m. y un sobreancho de 0.50m. 
 
Las especificaciones técnicas nos orientan durante el proceso constructivo de la 
carretera, brindándonos información de las normas vigentes, y los procedimientos 
que se van a seguir durante el desarrollo del proyecto. Adjunto a esto están los 
metrados para las diferentes partidas técnicas de acuerdo a los planos que nos 
ayudan a cuantificar los insumos necesarios. 
 
El presupuesto se realizó en el programa S10, además de la relación de insumos, 
costos unitarios y fórmula polinómica arrojando un presupuesto total de 
10,055299.16 (son diez millones cincuenta y cinco mil doscientos noventa y 
nueve y 16/100 soles) El proyecto se desarrollará en un total de 300 días 
calendarios y se hicieron los planos para los diferentes componentes estructurales 






Habiendo realizado el diagnóstico situacional podemos afirmar que las personas que 
viven en localidades El Mirador, Huacariz y Campamento y su área de influencia 
ubicados en el distrito de Chota, región Cajamarca son similares a los problemas de otros 
lugares dentro del país, así como también a nivel de otros países en vías de desarrollo. Se 
hace necesario atender la ejecución de este proyecto de infraestructura vial, ya que mejora 
la accesibilidad entre estas localidades; y por consiguiente favorece la calidad de vida de 
los comuneros mejorando la educación, agricultura, comercio, salud, y en general en 
todas las actividades que se desarrollan en estos lugares. 
 
Los estudios básicos de ingeniería se han elaborado a partir de la observación directa, el 
análisis documental y el recojo de evidencias de acuerdo a las normas técnicas actuales 
establecidas por las instituciones responsables. El proceso de investigación se ve limitado 
ya que la escuela profesional proporciona líneas de investigación que se deben seguir 
como parte del sistema educativo. Toda la información obtenida ha sido producto de 
proceso riguroso de estudios de campo y laboratorio y podemos afirmar que estos brindan 
veracidad y confiabilidad para la elaboración del proyecto a nivel de expediente técnico 
para su posterior aprobación y ejecución en favor de las comunidades beneficiarias. 
 
La norma de Diseño Geométrico de Carreteras proporcionado por MTC ha sido la 
principal fuente de consulta que ha guiado el trabajo de investigación durante todo el 
proceso además de otras que ha servido de soporte para consolidar ideas respecto al tema 
propuesto. Para el diseño del pavimento aplicamos el método AASHTO 1993 a partir de 
las especificaciones técnicas, costos y presupuesto, programación de obra y metrados. La 
propuesta técnica económica es uno de los elementos más importantes a tener en cuenta 
para lograr que el trabajo pueda ingresar al banco de proyectos para su evaluación y 
posterior ejecución a través de diferentes fuentes de financiamiento. tanto públicos como 
privados.    
 
Finalmente el proyecto  ha seguido todo  los procesos de la investigación desde su 
planificación, organización , desarrollo de actividades, ejecución y evaluación que han 
permitido finalizar de manera satisfactoria y lograr el objetivo general del diseño de la 







El diseño de la infraestructura vial tuvo como objetivo principal la accesibilidad de las 
localidades El Mirador, Huacariz y Campamento en la provincia de Chota con una 
longitud de 9+800 km. 
 
 Al momento de determinar las características situacionales del proyecto 
encontramos que la vía en estudio se encuentra en malas condiciones debido a la a 
la climatología de la zona y a la ausencia de estructuras de drenaje que han limitado 
la transitabilidad por la presencia de derrumbes y deslizamientos que impide el 
normal tránsito vehicular. Por otro lado, también destacamos el aumento 
significativo de la circulación de vehículos para el transporte de pasajeros y carga 
debido a la presencia en el sector de instituciones educativas, centros turísticos, de 
recreación y deporte y la gran producción agrícola y ganadera.  La población según 
el último censo alcanzó los 3000 habitantes y se hace necesario la ejecución del 
proyecto para garantizar la accesibilidad a las comunidades beneficiarias y su área 
de influencia. 
 
 Los resultados de los estudios básicos elaborados arrojaron resultados que 
permitieron consolidar el diseño de la infraestructura vial. El estudio de tráfico 
determinó la construcción de una carretera de tercera clase ya que el IMDA es de 
211 vehículos que circulan diariamente, el terreno es de tipo ondulado, accidentado 
y escarpado en algunos tramos el suelo está conformado generalmente de partículas 
finas inorgánicos clasificados como arcillas de baja plasticidad (CL) con un CBR 
entre 7% y 20 % clasificado como suelo regular. Se ha realizado el estudio 
hidrológico, la mitigación de los impactos ambientales, la instalación de señales 
informativas y preventivas, las afectaciones prediales en los terrenos de los 
pobladores y el plan de vulnerabilidad y riesgos. 
 
 Los parámetros de diseño geométrico se han desarrollado en base a los criterios 
técnicos de las normas vigentes cuyas características de diseño más importantes son 
la velocidad directriz de 30km/h con un ancho de calzada de 6 m y una berma de 





de 10%, el número de curvas es de 102 con un radio mínimo de 25 m. y un 
sobreancho de 0.50m. Además, se han desarrollado aspectos relevantes como el 
presupuesto, los metrados, relación de insumos, fórmula polinómica, análisis de 






VI. RECOMENDACIONES   
 
El proyecto queda como antecedente para que pueda ser adecuado a nivel de expediente 
técnico y pueda ser presentado y evaluado para su ejecución de acuerdo a los formatos 
solicitados para tal fin y de esta forma atender a las necesidades de la población y 
mejorar la accesibilidad de las localidades El Mirador, Huacariz y Campamento 
ubicados en la provincia de Chota. 
 
  El desarrollo de las localidades donde se llevó a cabo el estudio tiene muchas 
expectativas de crecimiento en el aspecto educativo, productivo, turístico, social, 
cultural, demográfico entre otros, por ello es determinante la construcción de esta 
vía que va a permitir tener acceso a mejores oportunidades de desarrollo de toda la 
población. 
 
 Se recomienda cumplir con los criterios de diseño establecidos para tal fin además 
de considerar el costo beneficio, la sostenibilidad, pertinencia e impacto en la 
población. 
 
 La presente investigación queda abierta a las sugerencias y recomendaciones 
considerando que el proceso de formación es continúo y permanente y nos ayudará 
a tomar en cuenta los aspectos de mejora necesarios con la finalidad de optimizar 
los procesos. Así mismo el trabajo queda como un antecedente para futuros trabajos 
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ANEXO N° 02: Matriz de consistencia 
Título Realidad Problemática Objetivos Población y muestra
Existe limitaciones en el avance eficiente de sus 
actividades para mejorar sus vías terrestres 
dentro de la localidad. Esto es causado por las 
intensas lluvias que se producen en el lugar 
dejando aislados a diferentes caseríos
1. Determinar las características situacionales del 
proyecto en estudio.
2. Elaborar los estudios básicos de ingeniería.
3. Diseñar la infraestructura vial a nivel de 
expediente técnico de inversión pública.
4. Proponer un plan de conservación y seguridad 
vial.
Población: carreteras sin pavimentar 
pertenecintes al distrito y provincia de 
Chota, región Cajamarca.
Muestra: Carretera sin pavimentar que 
interconecta las localidades El Mirador, 
Huacariz y Campamento en una 
longitud total de 9.8 km.
Formulación del Problema Diseño de Investigación 
Técnias e instrumentos de recolección
de datos, validez y confiabilidad
¿Cómo lograr el diseño de infraestructura vial 
para la accesibilidad de las localidades el Mirador 
Km. 0+000, Huacaris, Campamento Km. 9+800? 
¿Chota - 2018”?
Justificacion del estudio
El Diseño de infraestructura vial mejora la
accesibilidad de las localidades el Mirador Km.
0+000, Huacaris, Campamento Km. 9+800.
Chota – 2018.
Independiente :
Diseño de infraestructura vial
Dependiente:
Accesibilidad de las localidades 
Cuantitativo
Cualitativo
Abanto, E. y Muñoz, S. (2018)
Es una investigación descriptiva con un diseño no 
experimental, transeccional; porque se determinan 
las caraterísticas más representativas del proyecto.







vial para la 
accesibilidad de 




Km. 9+800. Chota - 
2018"
Técnica, socioeconómica y ambiental

















































































































ANEXO N° 04: Hoja de resumen de presupuesto 
